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USE - For a car. 

ADVANTAGE - Detracts less from appearance of car. . 
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view. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

@ Anhangerkupplung 

@ Eine Anhangerkupplung fur Kraftfahrzeuge, insbeson- 
dere Personenkraftwagen, weist einen Kupplungsarm (5) 
auf, der endseitig ein hochstehend angeordnetes Kopf- 
stuck (6) zum losbaren Befestigen eines Anhangers tragt. 
Der Kupplungsarm (5) ist zwischen einer von efnem son- 
stigen Fahrzeugteil, insbesondere ein Sto&fanger (1), ver- 
deckten Nichtgebrauchsstellung und einer freiliegenden 
Gebrauchsstellung verstellbar. Das Verstellen erfolgt mit- 
tels einer vom Fahrer des Kraftfahrzeugs im Fahrzeug-ln- 
nenraum einschaltbaren Motoranordnung. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Anhangerkupplung fur Kraft- 
fahrzcuge, insbcsondcre Personenkraftwagen, mit cincm 
Kupplungsarm, der endseitig ein hochstehend angeordnetes 
Kopfstuck zum losbaren Befestigen eines Anhangers tragt. 

Ubliche Anhangerkupplungen, die mit ihrem Kupplungs- 
arm unterhalb des riickseitigen Stossfangers nach hinten hin 
vorstehen, beeintrachtigen den optischen Eindruck insbe- 
sondere von Personenkraftwagen. Daher scheuen manche 
Fahrzeugbesitzer den Anbau einer solchen Kupplung und 
verzichten somit auf die Moglichkeit, einen Anhanger an ihr 
Fahrzeug ankuppeln zu konnen. 

Es gibt zwar abnehmbare Anhangerkupplungen. Die 
Montage ist jedoch fur viele Personen zu umstandlich und 
kompliziert. 

Der vorliegenden Erfindung liegt deshalb die Aufgabe zu 
Grunde, eine das.Aussehen des Fahrzeugs moglichst nicht 
beeintrachtigende Anhangerkupplung zu schaffen. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB dadurch geldst, 
dass der Kupplungsarm im montierten Zustand zwischen ei- 
ner von einem sonstigen Fahrzeugteil, insbesondere StoB- 
fanger, verdeckten Nichtgebrauchsstellung und einer freilie- 
genden GebrauchssteLlung mittels einer vom Fahrer des 
Kraftfahrzeugs im Fahrzeug-Innenraum einschaltbaren Mo- 
toranordnung verstellbar ist. 

Auf diese Weise ist der Kupplungsarm, wird die Anhan- 
gerkupplung nicht bendtigt, versteckt untergebracht, so dass 
er dem Blick eines Betrachters entzogen ist. Will der Fahrer 
die Anhangerkupplung benutzen, muss er iediglich ein im 
Innenraum des Fahrzeugs in seiner Reichweite angeordnetes 
Bcdienelement betatigen. Hierdurch wird die Motoranord- 
nung in Gang gesetzt, so dass der Kupplungsarm eine ge- 
steuerte Bewegung ausfuhrt und in seine Gebrauchsstellung 
gelangt. Das Zuruckbewegen in die Nichtgebrauchsstellung 
kann mittels des gleichen oder eines wciteren Bedienele- 
ments erfolgen. 

Somit ergibt sich auch eine auBerst einfache Handhabung. 

Bei einer bevorzugtcn Ausfuhrungsform ist vorgesehen, 
dass der Kupplungsarm zu einer Schwenkbewegung um 
eine im montierten Zustand vertikale Schwenkachse und zu 
einer Linearbewegung in Richtung der Schwenkachse an- 
treibbar ist und der Bewegungsablauf so gesteuert wird, dass 
beim Verstellen des Kupplungsarms aus der Nichtge- 
brauchsstellung in die Gebrauchsstellung zunachst eine Li- 
nearbewegung nach untcn, anschlicBcnd cine Schwenkbe- 
wegung unten an dem den Kupplungsarm in der Nichtge- 
brauchsstellung verdeckenden Fahrzeugteil vorbei und so- 
dann eine Linearbewegung nach oben in die Gebrauchsstel- 
lung stattfindet. 

Diese Bewegungen sind einfach zu realisieren und anzu- 
treiben. Ferner kann dieses Prinzip unabhangig davon ange- 
wcndet werden, in wclcher Hone sich bei dem jcwciligcn 
Fahrzeugtyp sich das den Kupplungsarm in der Nichtge- 
brauchsstellung verdeckende Fahrzeugteil befindet und in 
welcher Tiefe vor diesem genugend Platz zur Aufnahmcdes 
Kupplungsarms ist. Hierzu mussen Iediglich die Lange der 
vertikalen Linearbewegung und der Schwenkwinkei der 
Schwenkbewegung entsprechend angepasst werden. 

Weitere zweckmaBige Ausgestaltungen der Erfindung 
sind in den Unteranspruchen angegeben. 

Nachstehend wird ein Ausfuhrungsbeispiel der erfin- 
dungsgemaBen Anhangerkupplung anhand der Zeichnung 
im einzelnen erlautert. Es zeigen: 

Fig. 1 eine erfindungsgemaBe Anhangerkupplung im 
ruckseitig an einem Personenkraftwagen montierten Zu- 
stand in Schragansicht, wobei der Kupplungsarm mit ausge- 
zogenen Linien in seiner Gebrauchsstellung und mit gestri- 


chelten Linien zum einen in seiner Nichtgebrauchsstellung 
und zum anderen in einer Zwischenstellung dargestellt ist, 
Fig. 2 die Anordnung nach Fig. 1 bei in der Nichtge- 
brauchsstellung bcfindlichcm Kupplungsarm von hinten in 
s Richtung gemafi Pfeil II gesehen, teilweise geschnitten, wo- 
bei das Anschlusselement fiir die Elektrik eines Anhangers 
weggelassen worden ist, 

Fig. 3 die Anordnung nach Fig. 2 bei nach unten in eine 
erste Zwischenstellung bewegtem Kupplungsarm, 

Fig. 4 ebenfalls die gleiche Anordnung, wobei der Kupp- 
lungsarm nach hinten in eine zweite Zwischenstellung aus- 
geschwenkt worden ist (diese Zwischenstellung entspricht 
der in Fig. 1 unterhalb der Gebrauchsstellung gestrichelt 
dargestellten Zwischenstellung), 

Fig. 5 wiederum die gleiche Anordnung bei nach oben in 
die Gebrauchsstellung bewegtem Kupplungsarm, 

Fig. 6 die Darstellung gemaB Fig. 4 mit zusatzlich einge- 
zcichnctcm Anschlusselement fiir die Anhangcrelektrik, 

Fig. 7 die Anordnung nach Fig. 6, wobei der Kupplungs- 
arm entsprechend Fig. 5 in die Gebrauchsstellung hochbe- 
wegt worden ist und das Anschlusselement seine zugangli- 
che Stellung einnimmt, 

Fig. 8 die gleiche Anhangerkupplung in Seitenansicht ge- 
maB Pfeil Vni in Fig. 1, wobei der Kupplungsarm mit aus- 
gczogenen Linien in seiner Gebrauchsstellung und gestri- 
chelt in seiner zweiten Zwischenstellung dargestellt ist, und 
Fig. 9 die Anordnung nach Fig. 4 im Querschnitt etwa ge- 
maB der Schnittlinie DC-DC, wobei das Zahnrad und das An- 
triebsritzel ungeschnitten gezeigt sind und die Verriege- 
lungseinrichtung weggelassen worden ist. 

In der Zeichnung ist der hintere Stossfanger 1 eines Per- 
sonen kraftwagens angedeutet, in dessen Bercich eine An- 
hangerkupplung 2 angeordnet ist. Dabei ist die Anhanger- 
kupplung 2 vor (mit "vorne" ist die Richtung zum vorderen 
Fahrzeugende gemeint) dem Stossfanger 1 fest mit dem 
Fahrzeugchassis verbunden, beispielsweise indem die An- 
hangerkupplung 2 mit Hilfe von an sie angeschweiBten Be- 
festigungsplatten 3 an einen Rahmen 4 geschweiBt ist, der 
die beim Ziehen eines Anhangers auftretenden Krafte an das 
Fahrzeugchassis weiterleitet. 

Die Anhangerkupplung 2 weist, wie bei Anhangerkupp- 
lungen allgernein iiblich, einen Kupplungsarm 5 auf, der 
sich zunachst etwa horizontal erstreckt und dann nach oben 
verlauft. An seinem freien Ende tragt er ein hochstehend an- 
geordnetes Kopfstuck 6, an dem ein Anhanger losbar befe- 
stigt werden kann. 

Der Kupplungsarm 5 ist zwischen einer Nichtgebrauchs- 
stellung und einer Gebrauchsstellung verstellbar. In der 
Nichtgebrauchsstellung (in Fig. 1 bei A sowie Fig. 2) befin- 
det sich der Kupplungsarm 5 vor dem StoBfanger 1, so dass 
er nach hinten hin verdeckt angeordnet ist. Der StoBfanger 1 
dient somit als Sichtabdeckung, die den in seiner Nichtge- 
brauchsstellung bcfindlichen Kupplungsarm 5 unsichtbar 
macht. Dabei verlauft der Kupplungsarm 5 in seiner Nicht- 
gebrauchsstellung im Wesentlichen dem StoBfanger 1 ent- 
lang zur Seite hin. Prinzipiell konnte der Kupplungsarm in 
seiner Nichtgebrauchsstellung auch vor einem anderen 
Fahrzeugteil als dem StoBfanger 1 versteckt untergebracht 
sein. 

In seiner Gebrauchsstellung (Pfeil B in den Fig. 1 und 8 
sowie Fig. 5 und 7) ist der Kupplungsarm 5 dagegen nach 
hinten gerichtet und liegt zumindest mit seinem das Kopf- 
stuck 6 tragenden Bereich frei, so dass ein Anhanger ange- 
kuppelt werden kann. 

Die Verstellung des Kupplungsarms 5 zwischen der 
Nichtgebrauchsstellung und der Gebrauchsstellung sowie 
umgekehrt erfolgt mittels einer Motoranordnung, der min- 
destens ein Bedienelement im Fahrzeug-Innenraum zuge- 
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ordnet ist, so dass sie vom Fahrer des Kraftfahrzeugs einge- 
schaltet werden kann. Die Motoranordnung wird elektrisch 
betrieben. Die Stromversorgung erfolgt vom Bordnetz des 
Kraftfahrzeugs her. Die zugehorigen Lcitungen und Elcktro- 
nikelemente wurden in der Zeichnung weggelassen. Die ent- 5 
sprechende Beschaltung kann von einem Fachmann ohne 
Wei teres durchgefuhrt werden. 

Der Kupplungsarm 5 kann zum einen um eine im am 
Fahrzeug befindlichen Zustand vertikale Schwenkachse 7 
und zum anderen zu einer Linearbewegung in Richtung der 10 
Schwenkachse 7 angetrieben werden. Dabei wird der Bewe- 
gungsablauf so gesteuert, dass beim Verstellen aus der vor 
den StoBf anger 1 geschwenkten und hochbewegten Nicht- 
gebrauchsstellung in die Gebrauchsstellung der Kupplungs- 
arm 5 zunachst eine Linearbewegung in Richtung der 15 
Schwenkachse 7 nach unten ausfuhrt, so dass er in die aus 
Fig. 3 hervorgehende erste Zwischenstellung gelangt, in der 
er sich unterhalb des StoBfangers 1 bcfindct. AnschlieBend 
wird der Kupplungsarm 5 zu einer Schwenkbewegung nach 
hinten hin angetrieben, so dass er unter dem StoBfanger 1 20 
hindurch nach hinten hin ausgeschwenkt wird, bis er eine 
zweite Zwischenstellung (in den Fig. 1 und 8 bei C sowie 
die Fig. 4 und 6) erreicht hat, in der er sich unterhalb seiner 
Gebrauchsstellung befindet. Sodann wird der Kupplungs- 
arm 5 in Richtung der Schwenkachse 7 nach oben bcwegt, 25 
so dass er sich unter Beibehaltung seiner Ausrichtung und 
Orientierung in die Gebrauchsstellung verlagert, in der er 
sich in der vorgeschriebenen Hone befindet. Dabei erstreckt 
sich der Kupplungsarm 5 in seiner Gebrauchsstellung unter- 
halb des StoBfangers 1 von vorne nach hinten, wo er nach 30 
oben verlauft und das Kopfstuck 6 tragt. 

Beim Uberfuhrcn des Kupplungsarms 5 aus seiner Ge- 
brauchsstellung in die Nichtgebrauchsstellung ist der Bewe- 
gungsablauf umgekehrt. 

Die beiden Vertikalbewegungen nach unten bzw. oben hin 35 
und die dazwischen erfolgende Schwenkbewegung laufen 
hintereinander ab. Die Steuerung kann jedoch auch so aus- 
gebildet werden, dass vor allem an den Ubergangen iiberla- 
gerte Bewegungen ablaufen. 

In der Gebrauchsstellung ist der Kupplungsarm 5 genau 40 
nach hinten gerichtet. Die Nichtgebrauchsstellung, d. h. vor 
allem der zwischen den beiden Stellungen vorhandene 
Schwenkwinkel, richtet sich dagegen nach den Platzverhalt- 
nissen vor dem StoBfanger 1. Dabei wird der Schwenkwin- 
kel kleiner als 180° sein und zweckmaBigerweise etwa zwi- 45 
schen 90° und 180° licgen. 

Die Anhangerkupplung 2 enthalt ein im an das Fahrzeug 
montierten Zustand fest mit dem Fahrzeugchassis (Rahmen 
4) verbundenes Gehauseteil 8, iiber das die auf den Kupp- 
lungsarm 5 einwirkenden Krafte zum Fahrzeugchassis ge- 50 
leitet werden. Beim Ausfiihrungsbeispiel sind die bereits er- 
wahnten Befestigungsplatten 3, die mit dem chassisseitigen 
Rahmen 4 verschraubt sind, an das Gehauseteil 8 angc- 
schweiBt. Das Gehauseteil 8 weist eine rohrformige Gestalt 
auf und enthalt eine zylindrische Fuhrungsausnehmung 9, 55 
die koaxial zur Schwenkachse 7 verlauft, wobei in der Fuh- 
rungsausnehmung 9 eine mittels der erwahnten Motoranord- 
nung antreibbare Tragstange 10, die ebenfalls koaxial zur 
Schwenkachse 7 gerichtet ist, verdrehbar und in axialer 
Richtung bewegbar gelagert ist. Die Tragstange 10 steht am 60 
im am Fahrzeug montierten Zustand unten befindlichen 
Ende des Gehauseteils 8 vor dieses vor. Am vorstehenden 
Tragstangenbereich 11 ist der Kupplungsarm 5 quer abste- 
hend festgelegt, beim Ausfiihrungsbeispiel angeschweiBt. 
Der Kupplungsarm 5 macht also die Bewegungen der Trag- 65 
stange 10 mit. 

In der Fuhrungsausnehmung 9 des Gehauseteils 8 verlauft 
ferner eine in axialer Richtung feststehende Antriebsspindel 
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11, die zu einer Drehbewegung angetrieben werden kann. 
Die Antriebsspindel 11 steht mit der Tragstange 10 an der 
Stelle 12 in Gewindeeingriff, so dass sich bei angetriebener 
Antriebsspindel 11 und drehfest gehaltener Tragstange 10 
diese in axialer Richtung bewegt. 

Die Tragstange 10 weist eine der Fuhrungsausnehmung 9 
entsprechende zylindrische Gestalt auf. Sie ist ferner hohl 
ausgebildet. Die Antriebsspindel 11 durchsetzt den dem 
Kupplungsarm 5 entgegengesetzten Boden der Tragstange 
10, mit dem sie in Gewindeeingriff steht, und greift dann in 
die hohle Tragstange 10 ein. 

Der Linearbewegung des Kupplungsarms 5 in Richtung 
der Schwenkachse 7 ist ein gesonderter Antriebsmotor 13 
zugeordnet, der die Antriebsspindel 11 treibt und am oberen 
Ende des Gehauseteils 8 angeordnet ist. Dabei kann auf das 
obere Ende des Gehauseteils 8 eine Flanschplatte 14 aufge- 
setzt sein, die den Antriebsmotor 13 tragt und durch die hin- 
durch der Antrieb der Spindel 11 erfolgt. 

Das Verdrehen der Tragstange 10 und somit das Ver- 
schwenken des Kupplungsarms 5 erfolgt mittels eines auBen 
am Gehauseteil 8 verdrehbar gelagerten Zahnrades 15, das 
iiber einen die Wandung 16 des Gehauseteils 8 durchgrei- 
fenden Mitnehmers 17, beim Ausfuhrungsbeispiel ein Zy- 
linderstift, drehfest mit der Tragstange 10 verbunden ist und 
auBen mit einem Antriebsritzel 18 kammt, dem ein geson- 
derter Antriebsmotor 19 zugeordnet ist. Der Antriebsmotor 
19 befindet sich beim Ausfuhrungsbeispiel seitlich auBen an 
dem chassisfesten Gehauseteil 8. 

Ist der Antriebsmotor 19 eingeschaltet, wird das Zahnrad 
15 iiber das Antriebsritzel 18 zu einer Drehbewegung um 
das Gehauseteil 8 angetrieben. Dabei nimmt der fest mit 
dem Zahnrad 15 verburidene Mitnehmer 17 die Tragstange 
10 mit, so dass sich diese um die Antriebsspindel 11 ver- 
dreht, die somit die Drehachse fur die Tragstange 10 und 
dementsprechend die Schwenkachse fur den Kupplungsarm 
5 bildet. 

Die Tragstange 10 weist an ihrer AuBenseite eine sich in 
ihrer Langsrichtung erstreckende Langsnut 20 auf, in die der 
Mitnehmer 16 eingreift. Dabei entspricht die Nutbreite dem 
Durchmesser des Mitnehmers 17, wodurch die drehfeste 
Verbindung zwischen dem Zahnrad 15 und der Tragstange 
10 hergestellt wird. Fuhrt die Tragstange 10 bei angetriebe- 
ner Antriebsspindel 11 eine Linearbewegung in axialer 
Richtung aus, lauft der Mitnehmer 17 in der Langsnut 20. 

Die Wandung 16 des chassisfesten Gehauseteils 8 enthalt 
an der Stelle des Mitnehmers 17 einen in Umfangsrichtung 
verlaufenden Durchtrittsschlitz 21, dessen Bogenlange dem 
vom Kupplungsarm 5 zwischen der Gebrauchsstellung und 
der Nichtgebrauchsstellung durchlaufenem Schwenkwinkel 
entspricht (siehe Fig. 9). Die beiden Schlitzenden 22, 23 
konnen einen Endanschlag fur den Mitnehmer 17 in der Ge- 
brauchsstellung bzw. in der Nichtgebrauchsstellung bilden. 

Auch fur die Linearbewegung in axialer Richtung 7 kon- 
nen Endanschlage vorhanden sein. Diese konnen beispiels- 
weise durch die Enden der Langsnut 20 gebildet werden, 
wenn die Lange der Langsnut 20 dem gewunschten Hohen- 
abstand zwischen der Gebrauchsstellung und der Nichtge- 
brauchsstellung entspricht. Der Mitnehmer 17 schlagt dann 
an dem einen oder anderen der Langsnutenden an. 

Anstelle iiber Endanschlage konnen die Antriebsmotoren 
13, 19 beispielsweise auch mittels Drehgeber oder durch 
Endschalter gesteuert werden. 

Dem Kupplungsarm 5 ist eine ihn zumindest in der Ge- 
brauchsstellung gegen ein Verschwenken sichernde Siche- 
rungseinrichtung zugeordnet, so dass in der Benutzungslage 
gewahrleistet ist, dass seitlich auf den Kupplungsarm 5 ein- 
wirkende Krafte aufgefangen werden. Beim Ausfiihrungs- 
beispiel wird der Kupplungsarm 5 auch in der Nichtge- 


DE 100 04 523 A 1 


brauchsstellung gesichert Diese Sicherungseinrichtung 
wird von einer Verriegelungseinrichtung gebildet, die durch 
die Linearbewegung des Kupplungsarms 5 in Schwenkachs- 
richtung 7 wirksam (beim nach oben Fahrcn des Kupplungs- 
arms 5) bzw. un wirksam (beim nach unten Fahren des 5 
Kupplungsarms 5) wird. 

Beim Ausfuhrungsbeispiel sind zwei fest mit dem Kupp- 
lungsarm verbundene Verriegelungseiemente (24, 25) vor- 
handen, die der Nichtgebrauchsstellung bzw. der Ge- 
brauchsstellung zugeordnet sind. Ferner enthalt die Verrie- 10 
gelungseinrichtung ein bei am Fahrzeug sitzender Anhan- 
gerkuppLung fest mit dem Fahrzeugchassis verbundenes 
Verriegelungsglied 26, das beim Ausfuhrungsbeispiel an ei- 
nem Trager 27 sitzt, der starr mit dem chassisfesten Gehau- 
seteil 8 verbunden ist. Das Verriegelungsglied 26 ist beiden 15 
Verriegelungselementen 24, 25 zugeordnet, so dass es in der 
Gebrauchsstellung mit dem VerriegeiungseLement 25 und in 
der Nichtgebrauchsstellung mit dem Verriegelungselement 
24 in Eingriff steht. 

Die Verriegelungseinrichtung konnte auch eine andere 20 
Anzahl und Anordnung von Verriegelungselementen und 
Verriegelungsgliedern aufweisen. 

Die beiden Verriegelungseiemente 24, 25 bilden jeweils 
eine Steckoffnung 18, in die das von einem Steckbolzen ge~ 
bildete Verriegelungsglied 26 eingreifen kann. Prinzipicll 25 
konnte die Anordnung jedoch auch umgekehrt sein, dass die 
Verriegelungseiemente als Steckbolzen ausgebildet sind und 
das Verriegelungsglied eine Steckoffnung enthalt. 

Das freie Ende des bolzenformigen Verriegelungsgliedes 
26 ist sich verjiingend ausgebildet, was das Einfahren in die 30 
jeweilige Steckoffnung 28 erleichtert. In der Nichtge- 
brauchsstellung grcift das Verriegelungsglied 26 also in das 
Verriegelungselement 24 ein. Bei der anschlieBenden Bewe- 
gung nach unten wird das Verriegelungselement 24 von dem 
Verriegelungsglied 26 weggezogen, so. dass die Verriege- 35 
lung aufgehoben wird. Bewegt man den Kupplungsarm 5 
dann aus seiner zwei ten Zwischenstellung C nach oben, ge- 
langen das Verriegelungselement 25 und das Verriegelungs- 
glied 26 in Eingriff miteinander. 

An der Anhangerkupplung 2 ist des Weiteren ein An- 40 
schlusselement 29, ublicherweise in Gestalt einer Steck- 
buchse, fur die Elektrik des Anhangers verbunden, d. h. die 
elektrische Versorgung des Anhangers erfolgt uber das An- 
schlussetement 29, mit dem ein entsprechendes Steckerglied 
an einem elektrischen Kabel des Anhangers zusammenge- 45 
stcckt werdcn kann. 

Diesem Anschlusselement 29 ist eine Schutzeinrichtung 
zugeordnet, so dass das Anschlusselement 29 nur in der Ge- 
brauchsstellung des Kupplungsarms 5 zuganglich ist. 

Beim Ausfuhrungsbeispiel befindet sich das Anschluss- 50 
element 29 in der Nichtgebrauchsstellung vor dem StoB ran- 
ger 1, so dass es wie der Kupplungsarm 5 verdeckt ist (siehe 
Fig, 6). Dabei sitzt das Anschlusselement 29 an einem 
Schwenkhebel 30, der im Sinne eines nach oben Druckens 
des Anschlusselements 29 federbeiastet ist. Hierzu dient im 55 
dargesteilten Falle eine Biigelfeder 31. Dem Schwenkhebel 
30 ist ein mit dem Kupplungsarm 5 verbundenes Betati- 
gungsorgan 32, beim Ausfuhrungsbeispiel in Gestalt eines 
hochstehenden Stiftes 32, zugeordnet, das in der zwei ten 
Zwischenstellung C des Betatigungsarms 5 unterhalb dem 60 
dem Anschlusselement 29 entgegengesetzten Hebelarm des 
Schwenkhebels 13 angeordnet ist (Fig, 6). Fuhrt der Kupp- 
lungsarm 5 seine nach oben gerichtete Linearbewegung in 
die Gebrauchsstellung aus, greift das Betatigungsorgan 32 
von unten her an dem genannten Hebelarm des Schwenkhe- 65 
bels 30 an (Fig. 1 und 7), so dass der Schwenkhebel 30 urn 
seine Anlenkachse 33 verschwenkt wird. Dabei bewegt sich 
das Anschlusselement 29 nach unten und wird somit zu- 


ganglich. 

tJberfuhrt man den Kupplungsarm 5 aus seiner Ge- 
brauchsstellung in seine Nichtgebrauchsstellung, kommt der 
Schwenkhebel 30 von dem Betatigungsorgan 32 frei und 
verschwenkt sich auf Grund der Federkraft so, dass das An- 
schlusselement 29 wieder nach oben gelangt. 

Grundsatzlich sind auch andere Moglichkeiten denkbar. 
Beispielsweise konnte das Anschlusselement fest an das 
Fahrzeug angebaut sein und die Sicherungseinrichtung 
konnte von einem am Kupplungsarm sitzenden Hebel oder 
dcrglcichcn gebildet werden, der das Anschlusselement so 
lange blockiert, bis die Gebrauchsstellung erreicht ist. 

Auf diese Weise kann der Anhanger erst dann elektrisch 
angeschlossen werden und ist somit erst dann fahrbereit, 
wenn der Kupplungsarm 5 seine Gebrauchsstellung ein- 
nimmt. 

Zusatzlich konnte noch vorgesehen sein, dass wahrend 
der Bewcgung des Kupplungsarms 5 ein Licht- oder Tonsi- 
gnal auftritt, das erst dann abgeschaltet wird, wenn der 
Kupplungsarm in der Gebrauchsstellung oder der Nichtge- 
brauchsstellung eingetroffen ist. Das Abschalten des Licht- 
oder Tonsignals konnte mittels eines Endlagenschalters er- 
folgen. Ein solches Warnsignal kann zur Unfallvermeidung 
beitragen. 

Sinnvoll konnen ferner solche MaBnahmen und Sensoren 
sein, die verhindern, dass der Kupplungsarm in die Nichtge- 
brauchsstellung eingefahren werden kann, wenn entweder 
der Anhanger noch angekuppelt ist oder sich ein Korperteil 
(Hand, FuB) im Bewegungsbereich des Kupplungsarms be- 
findet. Mogliche Losungen sind hier Messung des Motor- 
stroms, ein Infrarotsensor (dieser erkennt eine Hand oder ei- 
nen FuB), ein Kraftsensor im oder unterhalb des Kopfstucks 
bzw. am Kupplungsarm (der Kraftsensor erkennt die Stutz- 
last des Anhangers) oder ein Lichtschrankensystem. 

Patentanspruche 

1. Anhangerkupplung fur Kraftfahrzeuge, insbeson- 
dcrc Personenkraftwagen, mit einem Kupplungsarm, 
der endseitig ein hochstehend angeordnetes Kopfstiick 
zum losbaren Befestigen eines Anhangers tragt, da- 
durch gekennzeichnet, dass der Kupplungsarm (5) im 
montierten Zustand zwischen einer von einem sonsti- 
gen Fahrzeugteil, insbesondere ein StoBfanger (1), ver- 
deckten Nichtgebrauchsstellung und einer freiliegen- 
dcn Gebrauchsstellung mittels einer vom Fahrer des 
Kraftfahrzeugs im Fahrzeug-Innenraum einschaltbaren 
Motoranordnung versteilbar ist. 

2. Anhangerkupplung nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass der Kupplungsarm (5) zu einer 
Schwenkbewegung um eine im montierten Zustand 
vertikale Schwenkachse (7) und zu einer Linearbewe- 
gung in Richtung der Schwenkachse (7) antreibbar ist 
und der Bewegungsablauf so gesteuert wird, dass beim 
Verstellen des Kupplungsarms (5) aus der Nichtge- 
brauchsstellung in die Gebrauchsstellung zunachst eine 
Linearbewegung nach unten, anschlieBend eine 
Schwenkbewegung unten an dem den Kupplungsarm 
(5) in der Nichtgebrauchsstellung verdeckenden Fahr- 
zeugteil vorbei und sodann eine Linearbewegung nach 
oben in die Gebrauchsstellung stattfindet. 

3. Anhangerkupplung nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass sie ein im montierten Zustand fest 
mit dem Fahrzeugchassis verbundenes Gehauseteil (8) 
aufweist, das eine zur Schwenkachse (7) koaxiale Fiih- 
rungsausnehmung (9) enthalt, in der eine mittels der 
Motoranordnung antreibbare Tragstange (10) verdreh- 
bar und in axialer Richtung bewegbar gelagert ist, die 
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am im montierten Zustand unten angeordneten Ende 
des Gehauseteils (8).aus diesem vorsteht, wobei am 
vorstehenden Tragstangenbereich der Kupplungsarm 
(5) quer abstehend festgelegt ist. 

4. Anhangerkupplung nach Anspruch 3, dadurch ge- 5 
kennzeichnet, dass in der Fuhrungsausnehmung (9) 
eine in axialer Richtung feststehende, zu einer Drehbe- 
wegung antreibbare Antriebsspiridel (11) verlauft, die 
mit der Tragstange (10) in Gewindeeingriff stent, so 
dass sich bei angetriebener Antriebsspindel (11) und 10 
drehfest gehaltener Tragstange (10) diese in axialer 
Richtung bewegt. 

5. Anhangerkupplung nach Anspruch 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die Tragstange (10) hohl ausgebil- 
det ist und die Antriebsspindel (11) in die Tragstange 15 
(10) eingreift. 

6. Anhangerkupplung nach einem der Anspriiche 3 bis 
5, dadurch gekennzeichnet, dass zum Verdrehen der 
Tragstange (10) au8en am Gehauseteil (8) ein Zahnrad 
(15) verdrehbar gelagert ist, das einerseits iiber einen 20 
die Wandung (16) des Gehauseteils (8) durchgreifen- 
den Mitnehmer (17) drehfest mit der Tragstange (10) 
verbunden ist und andererseits mit einem antreibbaren 
Zahnrad, insbesondere ein Antriebsritzel (18), kammt. 

7. Anhangerkupplung nach Anspruch 6, dadurch ge- 25 
kennzeichnet, dass der Mitnehmer (17) in eine Langs- 
nut (20) an der AuBenseite der Tragstange (10) ein- 
greift, so dass der Mitnehmer (17) bei der Axialbewe- 
gung der Tragstange (10) in der Langsnut (20) lauft. 

8. Anhangerkupplung nach Anspruch 6 oder 7, da- 30 
durch gekennzeichnet, dass die Wandung (16) des Ge- 
hauseteils (8) an der Stelle des Mitnehmcrs (17) einen 

in Umfangrichtung iiber den vom Kupplungsarm (5) 
zwischen der Gebrauchsstellung und der Nichtge- 
brauchsstellung durchlaufenen Schwenkwinkel verlau- 35 
fenden Durchtrittsschlitz (21) fur den Mitnehmer (17) 
aufweist. 

9. Anhangerkupplung nach einem der Anspriiche 2 bis 
8, dadurch gekennzeichnet, dass der Linearbewegung 
und der Schwenkbewegung jeweils ein gesonderter 40 
Antriebsmotor (13 bzw. 19) zugeordnet ist. 

10. Anhangerkupplung nach Anspruch 9, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass der der Antriebsspindel (11) zuge- 
ordnete Antriebsmotor (13) am oberen Ende des Ge- 
hauseteils (8) angeordnet ist. 45 

11. Anhangerkupplung nach Anspruch. 9 oder 10, da- 
durch gekennzeichnet, dass der dem Zahnrad (15) zu- 
geordnete Antriebsmotor (19) seitlich auBen am Ge- 
hauseteil (8) angeordnet ist. 

12. Anhangerkupplung nach einem der Anspriiche 1 50 
bis 11, dadurch gekennzeichnet, dass eine den Kupp- 
lungsarm (5) zumindest in der Gebrauchsstellung ge- 
gen ein Verschwenken sichernde Sicherungseinrich- 
tung vorhanden ist. 

13. Anhangerkupplung nach Anspruch 12, dadurch 55 
gekennzeichnet, dass die Sicherungseinrichtung eine 
durch die Linearbewegung des Kupplungsarms (5) in 
Schwenkachsrichtung (7) wirksam bzw. unwirksam 
werdende Verriegelungseinrichtung mit mindestens ei- 
nem fest mit dem Kupplungsarm (5) verbundenen Ver- 60 
riegelungselement (24, 25) und mindestens einem mit * 
dem Verriegelungselement (24, 25) in Verriegelungs- 
eingriff gelangenden, im montierten Zustand fest mit 
dem Fahrzeugchassis verbundenen Verriegelungsglied 
(26) ist. 65 

14. Anhangerkupplung nach Anspruch 13, dadurch 
gekennzeichnet, dass das mindestens eine Verriege- 
lungsglied (26) fest mit dem Gehauseteil (8) verbunden 
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ist. 

15. Anhangerkupplung nach Anspruch 13 oder 14, da- 
durch gekennzeichnet, dass das mindestens eine Ver- 
riegelungselement (24, 25) eine Steckoffnung (28) bil- 
det und das mindestens eine Verriegelungsglied (26) 
von einem in die Steckoffnung (28) passenden Steck- 
bolzen gebildet wird. 

16. Anhangerkupplung nach einem der Anspriiche 1 
bis 15, dadurch gekennzeichnet, dass einem an ihr an- 
geordneten Anschlusselement (29) fur die Elektrik des 
Anhangers eine Schutzeinrichtung zugeordnet ist, so 
dass das Anschlusselement (29) nur in der Gebrauchs- 
stellung des Kupplungsarms (5) zuganglich ist. 

17. Anhangerkupplung nach Anspruch 16, dadurch 
gekennzeichnet, dass das Anschlusselement (29) an ei- 
nem Schwenkhebel (30) angeordnet ist, der im Sinne 
eines nach oben Haltens des Anschlusselements (29) 
federbelastet ist, und dass dem Schwenkhebel (30) ein 
mit dem Kupplungsarm (5) verbundenes Betatigungs- 
organ (32) zugeordnet ist, das bei der nach oben gerich- 
teten Linearbewegung des Kupplungsarms (5) in die 
Gebrauchsstellung am Schwenkhebel (30) angreift und 
diesen entgegen der Federkraft verschwenkt, so dass 
das Anschlusselement (29) nach unten bewegt und zu- 
ganglich wird. 
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